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Powojenny wzrost żeglugi i obrotów w portach Morza 
Bałtyckiego świadczy o poważnych zmianach zachodzących 
w tym regionie. Rozwój obrotów portowych Gdyni-Gdańska, 
przekraczający w ostatnim roku 16 mil. ton, a z niemieckich 
portów głównie Szczecina, wykazującego w ostatnim roku 
cyfrę przeszło 8 mil. ton przeładunku, dalej rozwój flot han- 
dlowych poszczególnych krajów nadbałtyckich, a wraz z tym 
bezpośrednich dalekomorskich linii żeglugowych uzasadnia 
HE wolni że Bałtyk stał się po wojnie „morzem otwar- 

W związku z tym pojawiły się nowe problemy. Zwraca 
na nie uwagę szereg pism niemieckich, m. in, Hansa (nr. 23), 
Ostsechandel (nr. 11), a zwłaszcza dyrektor portu szczeciń- 
skiego w czasopiśmie żeglugowym Der  Schiłfsfrachtendienst 
(ar 20). Wg jego określenia „polski port Gdynia zabłysnął 
jak kometa na firmamencie Bałtyku wśród portów świecących 
AZ RE X rozwiał dotychczas panujące wyobrażenie 

znaczeniu Bałtyku dla stosunków i - 
ee e transportowych i rozwo 

Rozwój portów p. o. e., których szesnastomilionowe 
obroty zajęły czołowe miejsce wśród portów Morza Bałtyc- 
kiego, wywierą również wpływ na porty Morza Północnego, 
pomniejszając ich znaczenie jako punktów zbiorczo-rozdziel- 
czych dla portów bałtyckich. Takim ośrodkiem dla linii 
zaoceanicznych, tracącym obecnie na znaczeniu, jest szcze- 
gólnie Hamburg, który dzięki Kanałowi Kilońskiemu w łatwy 
sposób kumulował transporty bałtyckie, obsługując prowin- 
cjonalne porty Bałtyku krótkimi liniami dowozowymi. 

Należy podkreślić obiektywność wymienionego dyrektora 
konkurencyjnego portu, który mówiąc o obecnych przemia- 
nach, przypisuje t. zw. „wejściu Polski na Bałtyk“ decydu- 
Jące znaczenie w tym regionie, równocześnie jednak sprosto- 
wać należy jego określenie Gdyni jako „komety“, które może 
JES „słuszne, jeśli chodzi o tempo powstania i rozwoju portu 
gdyńskiego, nie posiada jednak drugiej cechy związanej z 
pojęciem komety — szybkiego znikania. Najistotniejszą bo- 
wiem cechą ostatniego dwudziestolecia historii Polski jest 
żywiołowy i trwały pęd do „uprawiania morza, pęd 
posiadający realny wyraz tak w dziedzinie portowej, żeglu- 
Bowej, jak i w handlu zamorskim. 

Niemcy, obserwując energię młodego w dziedzinie go- 
spodarki morskiej narodu, czują się zagrożeni w swym stanie 
posiadania i z konieczności dostosowują swoją politykę do 
pojawiających się świeżych problemów. Ekspansja nowej 
„morskiej Polski“, która zrozumiała, że szlaki komunikacyjne 
morskie są szlakami mocarstwowymi, stworzyłą bowiem na 
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Bałtyku problemy znajdujące swe odbicie nie tylko w zmia- 
nach zaplecza gospodarczego poszczególnych portów i prze- 
Kierunkowaniu linii żeglugowych, ale i nowe problemy po- 
lityczne. Uwypukla to dobitnie niedawno odbyty we Lwowie 
V Naukowy Zjazd Pomorzoznawczy Instytutu Bałtyckiego, 
który wszechstronnie zajął się rolą Gdyni i Gdańska jako in- 
strumentów polskiej polityki gospodarczej i jednomyślnie 
stwierdził, że „portgdański, będąc drugim obok 
Gdyni portem polskim na Bałtyku leży w 
sferze najżywotniejszych interesów gospo- 
darczych polskich i jest niezbędny dla nor- 
małnego rozwoju polskiego gospodarstwa 
narodowego, tak samo, jak ujście Wisły jest 
elementem stałym w konstrukcji gospo- 
darczej i politycznej naszego państwa“. 
Idąc za myślą prezesa tego Zjazdu, prof. St. Pawłowskiego, 
należy się spodziewać połączenia tych dwu miast i portów 
w jeden wielki organizm pracujący w obsłudze rosnącego 
stale polskiego handlu zamorskiego. Wymaga to oczywiście 
zniesienia szeregu przegród polityczno-gospodarczych; że 
jednak to jest możliwe, świadczą obawy niemieckie i posu- 
nięcia, mające na celu przeciwdziałanie wpływom polskiego 
kompleksu portowego. Hamulcem ma się stać Szczecin, roz- 
budowany i podniesiony do roli głównego portu Morza Bał- 
tyckiego; środkami zaś — projektowany kanał Dunaj—Odra, 
mający skierować transporty towarowe z najdalszego zaple- 
cza do portu szczecińskiego, jak i odstąpienie mu przez Ham- 
burg funkcji zbiorczo-rozdzielczych dla krajów nadbałtyc- 
kich. O tej nowej roli Szczecina piszą wszystkie pisma nie- 
mieckie, zgodnie podkreślając, że jest ona przeciwdziałaniem 
aktywności polskiej na Bałtyku. 

Ta nowa sytuacja Szczecina — zaznacza cytowany au- 
tor — nabrała realnych podstaw pod koniec 1938 r., kiedy 
w związku z 4-letnim planem przystąpiono do budowy wod- 
nych połączeń śródlądowych. 

Niemiecka polityka bałtycka wymaga przeciwdziałania 
ze strony portów p. o. c.; zasadniczym posunięciem w tej 
dziedzinie jest regulacja Wisły oraz realizacja projektowa- 
nego kanału Wisła — Prut — Dunaj. Położył na to główny 
nacisk wspomniany wyżej V Naukowy Zjazd I. B., tak w re- 
feracie Rola Lwowa jako ośrodka na dziale wód bałtycko-czarno- 
morskim, jak i w innych referatach, których ostateczną kon- 
kluzją było stwierdzenie, że Wisła jest główną arterią obie- 
gową Polski, i że jej regulacja jest jednym z podstawowych 
warunków utrzymania niezawisłości gospodarczej kraju. 

(GAM). 
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Zarobki szwedzkiej floty handlowej w 1938r. Według spra- 
wozdania szwedzkiego Ministerstwa Handlu zarobki Eea 
kiej floty handlowej w 1938 r. są mniejsze niż w 1937 r. Zja- 
wisko to jest naturalne, gdyż stawki frachtowe, szczególnie 
dla trampów, były znacznie gorsze niż w 1937 r. 

Zarobki brutto wynosiły w 1938 r. 338,26 mil. kor. wobec 
355,14 mil. kor. w 1837 r.; spadek wynosi zatem 21,88 mil. 
kor., czyli 6,2°/0. Zarobki z przewozu towarów zmniejszyły 
się o 23,22 mil. kor. i wynosiły 308,67 mil. kor. natomiast 
AER o sm, e a o 1,32 mil. do 24,07 mil. kor.; 

z wzrosły zarobki i i 
do. BU e M z przewozu poczty z 500,5 tys. kor. 

Z ogólnej sumy zarobków 86,70/0 przypada na żeglu 
zagraniczną, przy czym zarobki z Ei między oba 
portami wynosiły 123,39 mil. kor. wobec 133,6 mil. kor. w 
1937 r.; zarobki z żeglugi między portami szwedzkimi a za- 
SE PY — 165,58 mil. kor. wobec 178,42 mil. kor. w 

r. 

Zwiększenie zarobków nastąpiło w żegludze z następują- 

po krajami: Stany Zjednoczone, Holandia, Argentyna, 

razylia, Australia, Kanada, Indie Brytyjskie, Chile i Wło- 
chy, zmniejszenie natomiast w żegludze z wszystkimi in- 
nymi krajami, szczególnie z Anglią i Irlandią (spadek — 
11,36 mil. kor.) z powodu mniejszych przewozów węgla 
drzewa i masy papierowej. (GAM). í 
Zagadnienie umiejscowienia przemysłu w portach niemiec- 


kich, Przykładem przesunięć, jakie zachodzą z biegiem czasu 


w umiejscowieniu przemyslu w miarę potrzeby i wahań ko- 
niunktury, mogą być porty niemieckie. Przed 40 laty skon- 
centrowano młyny przy wodnych drogach śródlądowych lub 
w portach morskich. Hamburskie młyny były łącznikiem 
wybrzeża niemieckiego z Bałkanem, Mandżurią, Argentyną, 
Anglią itd. Ponieważ obecnie wykorzystuje się tylko 40/0 
ich zdolności przemiałowej, wobec tego częściowo zamienia 
dię je na magazyny zbożowe; młyn parowy w Hamburgu-Al- 
tonie oddaje część swych zabudowań na potrzeby importu 
świeżych śledzi, przystosowując się do nowej koniunktury, 
tj. do silnego rozwoju rybołówstwa morskiego. Widoczne 
jest również przesuwanie się niemieckiego handlu zagranicz- 
nego w kierunku portów Hamburg — Brema kosztem dróg 
na Antwerpię — Rottendam, przy czym zaznacza się pewna 
specjalizacja portów: Brema wyprzedziła Hamburg w ciągu 
pierwszego kwartału br. w przywozie rudy, natomiast Ham- 
bung koncentrując przywóz olejów mineralnych, które w 
400/0 dostarczają alimentu dla hamburskich rafinerii, elimi- 
nuje Rotterdam i Bremę. 

Jak wielostronne są momenty, wpływające na umiejsco- 
wienie przemysłu, dowodzi przykład z węglem: wywóz przez 
Emden w pierwszym kwartale br. spadł do połowy w porów- 
naniu z takim samym okresem roku poprzedniego, gdyż 
transport węgla z Zagłębia Ruhry przerzucono z dawnej dro- 
gi: Dortmund — Kanał Emski — Hamburg lub Szczecin na 
nową drogę przez Kanał Śródlądowy (Mittellandkanal) 

(GAM). 
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